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(54) PNEUMATIQUE. 



(5p Un pneumatique (10). Un sillon principal circonferen- 
tiel central (14) est dispose de maniere & s'etendre dans la 
direction circonferentielle d'un pneumatique (10), le long 
d'une bande centrale de contact avec le sol de la bande de 
roulement (12) du pneumatique (10). Des sillons principaux 
circonferentiels de cote interieur et des sillons principaux la- 
teraux de cote interieur, qui sontcontinus avec le sillon prin- 
cipal ctrconferentiel central (14), sont prevus du cote 
interieur de I'axe de contact avec le sol. Pes sillons princi- 
paux lateraux de cote exterieur, qui sont continus avec le 
sillon principal circonferentiel central (14), et des sillons 
principaux longitudinaux obliques de c: 6te exterieur, qui 
sont continus avec les sillons principaux lateraux de cote 
exterieur, sont disposes du cote exterieur de I'axe de con- 
tact avec le sol. Ainsi, I'usure irreguliere des parties de 
sculpture est supprimee et la stabilite du controle est ame- 
lioree. 
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La presente invention concerne un pneumatique et, 
plus particulierement , un pneumatique adequat pour un 
vehicule a haute performance, dans lequel la capacite 
d'evacuer l'eau par temps pluvieux, la stability du 
5 controle et la resistance a l'usure du pneumatique 
peuvent etre ameliorees sans degrader ies autres 
proprietes du pneumatique. 

De maniere classique, afin de supprimer l 1 apparition 
d 1 aquaplanage lorsqu'un vehicule roule a grande vitesse, 
10 une pluralite de sillons droits s'etendant dans une 
direction de deplacement, c T est-a-dire dans une direction 
circonf erentielle d 7 un pneumatique, sont disposees a 
proximite d f une ligne m^diane du pneumatique. 

Cependant, lorsqu'un nombre relativement grand de 
15 sillons droits sont formes afin de supprimer 1' apparition 
d 1 aquaplanage, la zone de contact avec le sol est reduite 
et une degradation des proprietes du pneumatique par 
temps sec devient un probleme. 

Depuis peu, de plus, alors que les performances des 
20 vehicules augmentent, il existe une demande sur le marche 
pour des ameliorations supplementaires des proprietes de 
roulement par temps pluvieux. 

La presente invention est proposee pour resoudre les 
problemes decrits ci-dessus et un objet de la presente 
25 invention consiste a proposer un pneumatique adequat pour 
un vehicule a haute performance, dans lequel la capacite 
d'evacuer i'eau par temps pluvieux, la stabilite du 
controle et la resistance a l'usure peuvent etre 
ameliorees sans degrader les autres proprietes du 
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pneumatique . 

Selon un premier aspect de la presente invention, un 
pneumatique destine a etre monte sur une roue et a 
supporter un vehicule sur une surface comprend une bande 
5 de roulement comportant des bords opposes et une partie 
de surface de contact lorsque le pneumatique supporte un 
vehicule . 

La bande de roulement comprend : (a) un si lion 
principal circonferentiel central s'etendant de maniere 

10 circonf erentielle autour du pneumatique et divisant la 
partie de surface de contact sensiblement en deux parties 
egales ; (b) une zone de cote interieur s'etendant depuis 
le sillon principal circonf erent iel central vers le bord 
de bande de roulement de cote interieur lorsque le 

15 pneumatique supporte un vehicule, la bande de roulement 
presentant un rapport negatif compris entre 34 % et 39 % 
dans la zone de cot<§ interieur ; et (c) une zone de cote 
exterieur s'etendant depuis le sillon principal 
circonferentiel central vers le bord de bande de 

20 roulement de cote exterieur lorsque le pneumatique 
supporte un vehicule. 

La bande de roulement a dans la zone de cote 
exterieur : (i) un rapport negatif compris entre 35 % et 
37 % ; (ii) une pluralite de sillons principaux lateraux, 

25 chaque sillon principal lateral comportant une extremite 
de debut s'ouvrant dans le sillon principal 
circonferentiel central et s'ecartant = obliquement du 
sillon principal circonferentiel central selon. un premier 
angle avec la direction circonf erentiel le du pneumatique 

30 vers une extremite opposee s'ouvrant au niveau du bord de 
bande de roulement de zone de cote exterieur, le premier 
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angle etant compris entre 55° a 90° et augment ant dans la 
direction de chaque sillon principal lateral vers le bord 
de bande de roulement de zone de cote exterieur, les 
sillons principaux lateraux contigus etant espaces de 45 
a 50 mm les uns des autres dans la direction 
circonferentielle du pneumatique, et chaque sillon 
principal lateral presentant une largeur comprise entre 6 
et 10 mm, son extremite de debut etant situee davantage 
dans une direction de rotation du pneumatique par rapport 
a 1* extremite opposee lorsque le pneumatique roule vers 
l'avant tel qu'utilise sur un vehicule ; (iii) une 
pluralite de sillons principaux longitudinaux obliques, 
chaque sillon longitudinal oblique comportant une 
extremite de debut s'ouvrant dans un sillon principal 
lateral et s'etendant selon un second angle avec la 
direction circonferentielle du pneumatique, an moins vers 
une extremite de terminaison a proximite du bord de bande 
de roulement exterieur, 1' extremite de debut etant situee 
davantage dans la direction de rotation du pneumatique 
par rapport a 1' extremite de terminaison du sillon 
longitudinal' oblique lorsque le pneumatique roule vers 
l'.ayant tel qu'utilise sur un vehicule, le second angle 
etant compris entre 5° et 50° et augmentant dans la 
direction de chaque sillon longitudinal oblique vers le 
25 bord de bande de roulement de zone exterieure, chaque 
sillon longitudinal oblique coupant une pluralite de 
sillons principaux lateraux, avec au moins trois 
intersections, lesdites au moins trois intersections les 
plus proches ou a 1' extremite de debut du sillon 
longitudinal oblique etant situees entre 9 % et 35 * 
d'une largeur de la partie de surface de contact a partir 
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du sillon principal circonf erentiel central, dans la 
direction exterieure, chaque sillon principal 

longitudinal oblique presentant, au niveau de chacune 
desdites au moins trois intersections, une largeur 
5 comprise entre 50 % et 120 % de la largeur de l'extremite 
de debut du sillon principal lateral qui s'ouvre dans le 
sillon principal circonf erentiel central ; et (iv) une 
pluralite de parties de sculpture separees les unes des 
autres par les sillons longitudinaux obliques et les 
10 sillons principaux lateraux. 

Le present aspect propose les excellents effets 

suivants : 

a) Pendant un deplacement a grande vitesse sur un 
revetement routier humide, l'eau au niveau de 1 ' axe de 
15 contact avec le sol est evacuee dans la direction avant 
du pneumatique. Parce que le sillon principal 
circonf erentiel central est dispose au niveau de l'axe de 
contact avec le sol de maniere a ce qu'elle s'etende dans 
la direction circonf erentielie du pneumatique 
20 (pratiquement la meme direction que la direction avant du 
pneumatique), l'eau au niveau de 1 ' axe de contact avec le 
sol (revetement routier) peut etre efficacement evacuee 
de l'interieur de la surface de contact avec le sol avec 
une faible ' trainee d'eau. 
25 b) L'eau a proximite du centre de contact avec le sol est 
evacuee sensiblement dans la direction avant du 
pneumatique ou selon un petit angle (5°. a 32°) avec la 
direction avant du pneumatique .. Selon le present aspect, 
les sillons principaux longitudinaux obliques de cote 
exterieur sont prevus dans la bande de roulement de sorte 
que leur extremite de bande centrale de contact avec le 
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sol s'ouvre dans 1'un des sillons principaux lateraux de 
c 6te exterieur, une autre extreme du sillon principal 
longitudinal oblique de cote exterieur s'etend a 
proximite d'un bord de bande de roulement de cote 
exterieur et 1 ■ angle du sillon principal longitudinal 
Obligue de cote exterieur avec la direction 
circonferentielle du pneumatigue augmente graduellemen. 

j co i so o depu is l'axe de contact avec 
dans une plage de 5 a Qe ^ ia 

i~ v^v-h Hp bande de roulement de cote 
le sol vers le bord ae caiue ^ 

exterieur. De plus, au moins les trois premieres 
amissions du sillon principal longitudinal oblique de 
.ore exterieur, en comptant a partxr de 1'extremite de 
bande centrale de contact avec le sol, s'ouvrent dans les 
sillons principaux lateraux de cote exterieur 
correspondents dans une zone de 9 % a 35 % de la iargeur 
de contact avec le sol dans la zone de cote exterieur. 
Cheque sillon principal lateral de cote exterieur et 
chaque sillon principal longitudinal oblique de cote 
exterieur est oblique de sorte que son cote de bande 
centrale de contact avec le sol soit dispose davantage 
dans une direction de rotation du pneumatique que son 
cote de bord de bande de roulement. Par consequent, 1 ' eau 
a proximite du centre de contact avec le sol peut etre 
evacuee de maniere tres efficace. 

c) Au niveau des parties d'ouverture des sillons 
principaux longitudinaux obliques de cote exterieur dans 
les sillons principaux lateraux de cote exterieur, la 
iargeur des sillons, au moins des parties d'ouverture 
jusqu'a la troisieme admission en comptant a partir de 
i-axe de contact avec le sol vers le bord de contact avec 
le sol, est comprise entre 50 % et 120 % de la Iargeur de 
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sillon des ouvertures des sillons principaux lateraux de 
cote exterieur dans le sillon principal central. Par 
consequent, l'eau peut etre evacuee du sillon principal 
circonferentiel central vers le cote exterieur de 
5 direction axiale du pneumatique tres ef f icacenent . 

d) Le rapport negatif dans la zone interieure de la bande 
de roulement est compris entre 34 % et 39 % et le rapport 
negatif dans la zone exterieure de la bande de roulement 
est compris entre 35 % et 37 %. Par consequent, cette 

10 conception garantit une bonne resistance a l'usure et une 
bonne stability du controle. 

e) Parce qu'une extremite de chaque sillon principal 
lateral de cote exterieur s'ouvre dans le sillon 
principal circonferentiel central, qu'une autre extremite 

15 de chaque sillon principal lateral oblique de cote 
exterieur s'ouvre au niveau d' un bord de bande de 
roulement de cote exterieur et que 1' angle de chaque 
sillon principal lateral de cote exterieur avec la 
direction circonf erentielle du pneumatique augmente, dans 

2C une plage de 55°. a 90° depuis le cote de bande centrale 
de contact avec le sol vers le cote de bord de bande de 
roulement de cote exterieur, l'eau a proximity du centre 
de contact avec le sol peut etre evacuee tres 
ef f icacement . 

25 A cause des effets decrits ci-dessus, la capacite 

d'evacuer l'eau par temps pluvieux, la stabilite du 
controle et la resistance a l'usure du pneumatique 
peuvent etre ameliorees dans un pneumatique base sur le 
present aspect. 

30 Dans un second aspect de la presente invention, un 

pneumatique destine a etre monte sur une roue et a 
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supporter un vehicule sur une surface comprend une bande 
de roulement comportant des bords opposes et une partie 
de surface de contact lorsque le pneumat ique supporte un 
vehicule , 

La bande de roulement comprend : (a) un sillon 
principal circonf erent iel central s f etendant de maniere 
circonf erentielle autour du pneumatique et divisant la 
partie de surface de contact sensiblement en deux parties 
egales ; (b) une zone de cote exterieur s 1 etendant a 
partir du sillon principal circonf erentiel central vers 
ie bord de bande de roulement de cote exterieur lorsque 
le pneumatique supporte un vehicule, la bande de 
roulement presentant, dans la zone de cote exterieur, un 
rapport negatif compris entre 35 % et 37 % ; et (c) une 
zone de cote interieur s ? etendant a partir du sillon 
principal circonf erent i el central vers le bord de bande 
de roulement de cote interieur lorsque le pneumatique 
supporte un vehicule. 

La bande de roulement presente au niveau de la zone 
de cote interieur : (i) un rapport negatif compris entre 
34 V et 39 % ; (ii) au moins un sillon principal 
circonf erentiel de cote interieur s 1 etendant de maniere 
circonf erentielle autour du pneumatique entre le sillon 
principal circonf erentiel central et le bord de bande de 
roulement de zone de cote interieur ; (iii) une pluraiite 
de sillons principaux lateraux, chaque sillon principal 
lateral comportant une extremite de debut s'ouvrant dans 
le sillon principal circonf erentiel central et s'ecartant 
obliquement du sillon principal circonf erentiel central, 
selon un premier angle avec la direction 
circonf erentielle du pneumatique, vers une extremite 
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opposee s'ouvrant dans le bord de bande de roulement de 
zone de cote interieur, le premier angle augmentant dans 
une plage de 55° a 90° dans la direction de chaque sillcn 
principal lateral vers le bord de bande de roulement de 
zone de cote interieur, les sillons principaux lateraux 
contigus etant espaces de A 5 mm a 50 mm les uns des 
autres dans la direction circonf erent iel le du pneumatique 
et chaque sillon principal lateral presentant une largeur 
comprise entre 6 mm et 10 mm, son extremite de debut 
etant situee davantage dans une direction de rotation du 
pneumatique par rapport a 1 T extremite opposee lorsque le 
pneumatique roule vers l'avant tel qu 1 utilise sur un 
vehicule ; et (iv) une pluralite de parties de sculpture 
separees les unes des autres par les sillons principaux 
lateraux et par les sillons principaux circonf erenciels, 
chaque partie de sculpture comportant une pluralite de 
sommets, un sommet etant positionne davantage dans la 
direction de rotation du pneumatique lorsque le 
pneumatique roule vers l'avant tel qu' utilise sur un 
vehicule, par rapport aux autres sommets. de la partie de 
sculpture, chaque partie de sculpture contigue au sillon 
principal circonf erentiel central, presentant une largeur 
mesuree dans une direction transversale du pneumatique, 
de 20 % a 30 % de la largeur de la moitie de la partie de 
surface de contact dans la zone de cote interieur et 
ledit sommet ayant un angle aigu compris entre 55° et 
7 0°. 

En plus des effets a) a d) decrits ci-dessus, le 
present aspect propose 1' excellent effet suivant : 
f) Une extremite de chaque sillon principal lateral de 
cote interieur s'ouvre dans le sillon principal 
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circonf erentiel central, une autre extremite de chaque 
sillon principal lateral de cote interieur s'ouvre au 
niveau d'un bord de bande de roulement de cote interieur 
(a proximite) , et 1 1 angle de chaque sillon principal 
lateral de cote interieur avec la direction 
circonf erentielle du pneumatique augmente, dans une plage 
de 55° a 90°, depuis le cote de bande centrale de contact 
avec le sol vers le cote de bord de bande de roulement de 
cote interieur. Par consequent, 1 1 eau a proximite du 
centre de contact avec le sol peut etre evacuee tres 
efficacement par les sillons principaux lateraux de cote, 
interieur vers le bord de bande de roulement de cote 
interieur (comme en e) ci-dessus) . 

A cause des effets decrits ci-dessus, la capacite 
d'evacuer l'eau par temps pluvieux, la stabiiite du 
controle et la resistance a 1 1 usure du pneumatique 
peuvent etre ameliorees dans un pneumatique base sur le 
present aspect. 

Selon un troisieme aspect de la presente invention, 
un pneumatique de la presente invention est utilise sur 
les roues avant d'un vehicule. C'est-a-dire que les 
caracteristiques de la presente invention peuvent etre 
realisees de maniere remarquable en utilisant des 
pneumatiques bases sur la presente invention sur les 
roues avant de v<§hicules. 

Dans un quatrieme aspect de la presente invention, 
un pneumatique base sur un des aspects ci-dessus est 
monte pour etre utilise sur un vehicule dont les 
parametres d'alignement des roues sont tels qu'un angle 
de pincement soit dans une plage de 0° a 0,7° et que 
l f angle de carrossage soit dans une plage negative de 0° 




2800015 



10 



a 5°. 

C'est-a-dire que les caracteristiques de la presente 
invention sont realisees de maniere remarquable en 
utilisant des pneumatiques bases sur la presente 
5 invention montes sur un vehicule dont les parametres 
d T alignement des roues sont tels que 1' angle de pincement 
soit dans une plage de 0° a 0,7° et que 1 T angle de 
carrossage soit dans une plage negative de 0° a 5° . 

La figure 1 est une vue agrandie de la bande de 
10 roulement d'un pneumatique selon un mode de realisation 
de la presente invention. 

La figure 2 est une vue agrandie de la bande de 
roulement d r un pneumatique classique. 

D' abord, nous allons fournir les descriptions de 
15 quelques termes particuliers employes dans la presente 
description. 

"Cote interieur" indique le cote du pneumatique qui 
est le plus proche du vehicule lorsque le pneumatique est 
monte sur une roue et que la roue est montee sur le 
20 vehicule. 

"Cote exterieur" indique le cote du pneumatique le 
plus eloigne du vehicule lorsque le pneumatique est monte 
sur une roue et que la roue est montee sur le vehicule. 

"Rapport negatif " indique une valeur qui est obtenue 

25 en divisant la surface de non contact avec le sol 
{revetement routier) totale (sillons et similaire) entre 
les bords lateraux sur la circonf erence entiere de la 
bande de roulement par la surface brute de la bande de 
roulement entiere entre les bords lateraux. 

30 Un mode de realisation du pneumatique de la presente 

invention va etre explique avec reference la figure 1. 
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Comme montre sur la figure 1, un sillon principal 
circonf erentiel central 14 est forme dans la bande de 
roulement 12 d T un pneumatique 10 du present mode de 



5 sillon principal circonf erentiel central 14 s'etend dans 
une direction circonf erentiel le du pneumatique (dans les 
directions indiquees par les f leches A ou B) , le long 
d'une bande centrale de contact avec le sol SL qui divise 
en deux parties egales la largeur de contact avec le sol 

10 Wmax dans une direction axiale du pneumatique (dans les 
directions indiquees par les fleches L et R) . (Un trait 
en pointilles sur la figure 1 montre une region de 
contact avec le sol) . 

Ce pneumatique 10 est destine a une roue avant 

15 droite d'un vehicule. Lorsque le vehicule se deplace vers . 
l f avant, , le pneumatique 10 tourne dans la direction de la 
fleche B. Le cote de la bande de roulement 12 indique par 
la fleche L sur la -figure 1 se trouve du cote exterieur 
du vehicule et le cote de la bande de roulement 12 

20 indique par la fleche R se trouve du cote interieur du 
vehicule- 

On suppose que le pneumatique 10 est monte de 
maniere a etre utilise sur un vehicule dont les 
parametres d'alignement des roues sont tels que l 1 angle 
25 de pincement soit dans une plage de 0° a 0,7° et que 
l 1 angle de carrossage soit dans une plage negative de 0° 



Parce . que le pneumatique 10 est utilise avec un 
angle de carrossage negatif, lorsque le pneumatique 10 
30 est fixe au vehicule, 1 ' axe de contact avec le sol SL est 
deplacee davantage vers le cote interieur du vehicule (la 



realisation (dimensions du pneumatique 



245/55R13) . Le 



a 5°. 
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direction de la fleche R) qu'un plan equatorial de 
pneumatique CL . 

Une zone de cote interieur 12R est la zone de la 
bande de roulement 12 qui se trouve du cote interieur du 
5 vehicule de l'axe de contact avec le sol SL (la partie du 
cote indique par la fleche R sur la figure 1). La zone 
interieure 12R est divisee en une pluralite de parties de 
structure 26 par un premier sillon principal 
circonferentiel de cote interieur 16, un second sillon 

10 principal circonferentiel de cote interieur 18 et une 
pluralite de sillons principaux lateraux de cote 
interieur (legerement obliques) 22. Le premier sillon 
circonferentiel de cote interieur 16 et le second sillon 
circonferentiel interieur 18 s'etendent dans la direction 

15 circcnferentielle du pneumatique. Chaque sillon principal 
lateral de cote interieur 22 (qui peut etre appele 
"sillon lateral interieur" ci-apres) s'ouvre dans le 
sillon principal circonferentiel central 14 et au niveau 
d'un bord de contact avec le sol 27R du cote d'une fleche 

20 R. Vers l'axe de contact avec le sol SL, chaque sillon 
lateral interieur 22 s'etend obliquement dans la 
direction de rotation (la direction de la fleche B) . 
Chaque sillon lateral interieur 22 forme, un angle 
relativement grand a avec la direction circcnferentielle 

2 5 du pneumatique. 

II est preferable que 1' angle a que chaque sillon 
lateral interieur 22 forme avec la direction 
circonf erentielle du pneumatique augmente graduel lenient , 
dans la plage de 55° a . 90° , . depuis l'axe de contact avec 

30 le sol SL vers le bord de contact avec le sol 27R. 
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Lorsque la zone entre l'axe de contact avec le sol 
SL et le bord de contact avec le sol 27R est' divisee en 
trois regions sensiblement de meme largeur dans la 
direction axiale du pneumat ique : une region centrale de 
contact avec le sol 29A ; une region mediane 29B ; et une 
region de bord de contact avec le sol 29C, un angle al de 
chaque sillon lateral interieur 22 dans la region 
centrale de contact avec le sol 29A esr, de preference, 
dans la plage de 55° a 70°, un angle a2 de chaque sillon 
lateral interieur 22 dans la region mediane 29B est, de 
preference, dans la plage de 55° a 70° et un angle cc3 de 
chaque sillon lateral interieur 22 dans la region de bord 
de contact avec le sol 29C est, de preference, dans la 
plage de 70° a 90°. 

Dans un exemple particulier du present mode de 
realisation tel que montre sur la figure 1, 1 1 angle al de 
chaque sillon lateral interieur 22 au niveau d'une partie 
vers la droite de la figure 1 a partir du sillon 
principal circonf erentiei central 14 est de 57°, l 1 angle 
a2 de chaque sillon lateral interieur 22 au. niveau d'une 
partie vers la droite de la figure 1 a partir du premier 
sillon principal circonf erentiei de cote interieur 16 est 
de 57° et 1 'angle a3 de chaque sillon lateral interieur 
22 au niveau d'une partie vers la droite de la figure 1 a 
partir du second sillon principal circonf erent iel de cote 
interieur 18 est de 72°. 

Un espacement PI des sillons lateraux interieurs 22 
dans la direction circonf erentielle du : pneumatique est, 
de preference, dans la plage de 45 mm a 50 mm. Dans le 
present mode de realisation, l 1 espacement PI est de 4 6,5 
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mm . 

Une largeur de sillon Wl de chaque sillon lateral 
interieur 22 (mesuree dans une direction orthogonale a la 
ligne mediane du sillon) est, de preference, .dans la 
5 plage de 6 mm a 10 mm, Dans le present mode de 
realisation, la largeur de sillon Wl de chaque sillon 
lateral interieur 22 est de 9 mm. 

Un rapport negatif dans la zone interieure 12R est, 
de preference, compris entre 34 9 o et 39 L Dans le 
10 present mode de realisation, le rapport negatif dans la 
zone interieure 12R est de 38,4 % . 

Le cote avant (cote de la fleche B) de chacune des 
parties de sculpture 26 dans la zone interieure 12R qui 
est la plus proche de 1 1 axe de contact avec le sol SL 
15 comporte une partie d' angle aigu. L 1 angle de chaque 
partie d' angle aigu est, de preference, compris entire 55° 
et 70°. Dans le present mode de realisation, cet angle 

est de 57° (al) . 

Chacune des parties de sculpture 26 dans la zone 

20 interieure 12R qui est la plus proche de l'axe de contact 
avec le sol SL presente une largeur W2 ^giap-ifla direction 
axiale du pneumatique. La largeur W2 est, de preference, 
comprise entre 20 % et 30 % de la largeur de contact avec 
le sol d'une zone interieure 12R mesuree dans la 

25 direction axiale du pneumatique (0, 5 x Wmax) . Dans le 
present mode de realisation, la largeur W2 est egale a 31 
% de la largeur de contact avec le sol de la zone 
interieure 12R (0,5 x Wmax) . 

La zone de cote exterieur, qui est la zone de la 

30 bande de roulement 12 qui se trouve du cote exterieur du 
vehicule de I'axe de contact avec le sol SL (la partie du 
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cote indique par la fleche L sur la figure 1), est une 



zone 



de cote exterieur 12L. La zone de cote exterieur 12L 
est divisee en une pluralite de parties de sculpture 28 
par une pluralite de sillons principaux lateraux 
5 (obliques) de cote exterieur 24 et par une pluralite de 
sillons principaux longitudinaux obliques de cote 
exterieur 20. Chaque sillon principal lateral de cote 
exterieur 24 (qui peut etre appele "sillon lateral 
exterieur" ci-apres) forme un angle relativement grand 
10 avec la direction circonf erentielle du pneumatique. 
Chaque sillon principal longitudinal oblique de cote 
exterieur 20 (qui peut etre appele "sillon longitudinal 
exterieur" ci-apres) forme un angle plus petit avec la 
direction circonf erentielle du pneumatique que les 
15 sillons lateraux exterieurs 24. 

Le sillon lateral exterieur 24 s ' ouvre dans le 
sillon principal circonf erentiel central 14 et au niveau 
d'un bord de contact avec le sol 27L du cote d'une fleche 
L. II est preferable que 1' angle que chaque sillon 
20 lateral exterieur 24 forme avec la direction 
circonferentielle du pneumatique augmente graduellement , 
dans la plage de 55° a 90°, depuis 1 ' axe de contact avec 
le sol SL vers le bord de contact avec le sol 27L. 

La zone entre 1 1 axe de contact avec le sol SL et le 
25 bord de contact avec le sol 27L peut etre consideree 
comroe etant divisee en trois regions dans la direction 
axiale du pneumatique : une region centrale de contact 
avec le sol 2 9D ; une region mediane 29E ; et une region 
de bord de contact avec le sol 29F. Dans ce cas, un angle 
30 91 de chaque sillon lateral exterieur 24 dans la region 
centrale de contact avec le sol 29D est, de preference, 
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dans la plaqe de S5» 4 65°, un angle 92 de chaque sillon 

iateral exterieur 24 dans la region mediane 29E est, de 

1=. niaae de 70° a 80° et un angle 93 de 
preference, dans la pxage ae 

, a) ., ral exterieur 24 dans la region de bord 
chaque sillon lateral e«« iie 

■l „ n ogu e «t/ de preference, dans la 
de contact avec le sol 2at e~u, f 

plage de 80° a 90° . 

Dans le present mode de realisation, i ■ angle 91 de 
chaque sillon lateral exterieur 24 au niveau d'une partie 
vers la gauche de la figure 1 a partir du sillon 
principal circonf erentiel central 14 et de 56 , 1 angle 
8? de chaque sillon lateral exterieur 24 au niveau d'une 
troisieme intersection (partie o'ouverture, le long o'un 
des sillons longi tudinaux exterieurs 20 (en constant vers 
!■ extre.it. exterieure du sillon longitudinal exterieur 
20, son intersection qui est la plus proche du .xllon 
principal circonf erentiel central 14 etant une pr«x.r« 
intersection) est de 73°, et 1'angle G3 de chaque sillon 
lateral exterieur 24 au niveau d'une quatri.me 
intersection le long d'un des sillons longitudi naux 
exterieurs 20 est de 82°. Sur la figure 1, 81. et 92 sent 
centres pour un sillon lateral exterieur 24 et 92 et 93 
sent montres pour un sillon longitudinal exterieur 20 
lis uniquement afin de faciliter la comprehension du 



ma 

dessin 



Un espacement P2 des sillons lateraux exterieurs 24 
dans la direction circonf erentielle du pneumacique est, 
de preference, dans la plage de 45 - a 50 Dans le 

present mode de realisation, 1 ' espacement P.2 est de 46,5 



mm . 
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La largeur de sillon W3 de chaque sillon lateral 
exterieur 24 est, de preference, dans la plage de 6 mm a 
10 mm. Dans le present mode de realisatxon, la largeur du 
sillon W3 de chaque sillon lateral exterieur 24 est de 8 
nun au niveau de la partie d'extremite de 1 • axe de contact 
avec le sol SL de celui-ci et de 8,5 mm au niveau d'une 
partie d'extremite exterieure de celui-ci. 

Chaque sillon longitudinal exterieur 20 s'etend 
depuis une extremite de bande centrale de contact avec le 
so] SL de celui-ci, qui s'ouvre dans 1'un des sillons 
lateraux exterieurs 24, a travers le bord de contact avec 
le sol 27L jusqu'a proximite d'une extremite exterieure 
de la bande de rouiement 12. 

La zone de sculpture est divisee en groupes de 
parties de sculpture 28 alignes lateralement entre deux 
sillons principaux lateraux obliques de cote exterieur 24 
contigus. Dans le present mode de realisation, 
1'espacement des sillons longitudinaux exterieurs 20 est 
fixe de sorte qu'il existe quatre parties de sculpture 28 
dans chaque groupe lateral entre des sillons lateraux 
exterieurs 24 contigus. 

Si 1'espacement des sillons longitudinaux exterieurs 
20 est trop etroit, le nombre de parties de sculpture 28 
dans chaque groupe lateral entre des sillons lateraux 
25 exterieurs 24 contigus sera trop grand et la surface de 
contact avec le sol des sculptures sera trop petite. De 
plus, la taille de chaque partie de sculpture 28 serait 
trop petite et la resistance a 1 ' usure et la stabilite du 
controle seraient reduites. 

■ Si. 1'espacement des. sillons longitudinaux exterieurs 
20- est trop grand, le nombre de sillons lateraux 
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exterieurs 24 dans la region de contact avec 

trop petit et la capacite d'evacuer l-.au sera reduce. 

I 3 est done preferable que les sillons longitudinal 
exterieurs 20 soient prevus de sorte qu-il y ait 3 
parties de sculpture 28 dans chaque groupe lateral entre 
des sillons lateraux exterieurs 24 contigus. 

Chaque sillon longitudinal exterieur 20 comporte des 
covertures dans les sillons lateraux exterieurs 24 dans 
la direction de rotation du pneumatique. (L'eau dans 

f-r-t- avec le sol entre dans les sillons dans 
region de contact avec i« 

la direction de rotation du pneumatique par ces 
overtures, e'est pourquoi les ouvertures sent appelees 
ci-apres "admissions 20A», . Chaque sillon latera 
exterieur 24 comporte one ouverture de sillon princrpal 

i oa-l. Hans le sillon principal 
5 circonferentiel central 24A d.ns le h 

circonferentiel central 14. Chaque ouverture oe sillon 
principal circonferentiel central 24A presente une 
largeur W3. Chaque admission 20A presente une 
La largeur W4, au moins des admissions 20A depuis x axe 
0 de contact avec le sol SL jusgu', la troisieme admission 
en comptant. vers le bord de contact avec le sol 27L, est, 
de preference, comprise entre 50 ». et 120 % de la largeur 
W3 II est preferable que la largeur de sillon W4 de 
chaque sillon longitudinal exterieur 20 augments 
5 graduellement depuis 1 ' axe de contact avec le sol SL vers 
l-extremite exterieure de la bande de roulement 12. 

En comptant a partir de 1'axe de contact avec le sol 
SL, une admission 20A1 est la premiere admission 20A de 
chaque sillon longitudinal exterieur 20, une admission 
30 20A2 est la seconde admission 20A de la susdite et une 
admission 20A3 est la troisieme admission 2 OA de la 
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susdite- Dans le present mode de realisation, la largeur 
W4 de chaque admission 20A1 est egale a 61 I de la 
largeur W3 des ouvertures de sillon principal 
circonferentiel central 24A, la largeur W4 de chaque 
5' admission 20A2 est egale a 89 % de la susdite et la 
largeur W4 de chaque admission 20A3 (et de toutes les 
admissions supplementaires 20A vers le bord de contact 
avec le sol 27L) est egale a 100 % de la susdite. 

II est preferable que 1 T angle 0 que chaque sillon 

10 longitudinal exterieur 20 forme avec la direction 
circonf erentielle du pneumatique augmente graduel lement , 
dans la plage de 5° a 50°, depuis l'axe de contact avec 
le sol SL vers le bord de contact avec le sol 27L. 

Dans le present mode de realisation, 1 T angle pi de 

15 chaque sillon longitudinal exterieur 20 de 1' admission 
20A1 est de 5°, l f angle £3 du sillon longitudinal 
exterieur 20 au niveau de l 1 admission 20A3 est de 21° et 
1 ! angle £5 du sillon longitudinal exterieur 20 au niveau 
de la cinquieme admission 20A, en comptant a partir de 

20 l'axe de contact avec le sol SL, est de 27°. 

Dans le present mode de realisation, la profondeur 
de sillon du sillon principal circonferentiel central 14, 
du premier sillon circonferentiel interieur 16, du second 
sillon circonferentiel interieur 18, des sillons lateraux 

25 exterieurs 24, des sillons lateraux interieurs 22 et des 
sillons longitudinaux exterieurs 20 est de 6 mm. 

La configuration montree sur la figure 1 est 
utilisee pour une roue avant droite. Les configurations 
pour une roue avant gauche sont similaires a celles de la 

30 roue avant droite mais formees du cote oppose. 
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Ensuite, les effets qui peuvent etre obtenus par 
!• utilisation du pneumatique 10 du present mode de 
realisation vont etre expliques. 

(1) Pendant un deplacement a grande vitesse sur un 
revetement routier humide, l'eau au niveau de 1 ' axe de 
contact avec le sol SL est evacuee dans une direction 
avant du pneumatique. Parce que le sillon principal 
circonferentiel central 14 est dispose au niveau de 1'axe 
de contact avec le sol SL s'etendant dans la direction 
circonferentielle du pneumatique (prat iquement la meme 
direction que la direction avant du pneumatique), 1 ' eau 
au niveau de 1'axe de contact avec le sol SL peut etre 
evacuee efficacement de I'intferieur de la zone de contact 
avec le sol avec une petite trainee d'eau. 

Lorsque le pneumatique 10 est utilise sur un 
vehicule, le pneumatique 10 presente un certain angle de 
carrossage. Par consequent, 1'axe de contact avec le sol 
SL et 1'axe du pneumatique (le plan equatorial de 
pneumatique CD ne coincident pas necessairement . 

Particulierement lorsque la bande de roulement 12 du 
pneumatique 10 est large, une evacuation, efficace de 
l'eau est necessaire au niveau de la zone qui est la plus 
difficile a drainer : C est-a-dire, le voisinage de 1'axe 
de contact avec le sol SL . Parce que le sillon principal 
circonferentiel central 14 est dispose s'etendant dans la 
direction circonferentielle du pneumatique au niveau de 
1'axe de contact avec le sol SL, I ' evacuation de l'eau 
peut etre effectuee plus efficacement que si le sillon 
principal circonferentiel central 14 est dispose au 
niveau du plan equatorial de pneumatique CL. 

(2) L'eau a proximite du- centre de contact avec le 
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sol est evacuee sensiblement dans la direction avant du 
pneumatique ou selon un faible angle (compris entre 5° et 
30°) avec la direction avant du pneumatique. 

Dans le present mode de realisation, les si lions 
longitudinaux exterieurs 20 sont prevus dans la bande de 
roulement 12 de sorte que l'extremite de 1'axe de contact 
avec le sol SL de chaque sillon longitudinal exterieur 20 
s'ouvre dans l'un des sillons lateraux exterieurs 24, 
qu'une autre extremite du sillon longitudinal exterieur 
20 s'etende a proximite du bord de bande de roulement de 
cote exterieur et que 1 T angle du sillon longitudinal 
exterieur 20 avec la direction circonf erentiel 1 e du 
pneumatique augmente graduellement depuis l'axe de 
contact avec le sol SL vers le bord de bande de roulement 
de cote exterieur, De plus, chacune des trois premieres 
admissions du sillon longitudinal exterieur 20, en 
comptant a partir de l'extremite de 1 1 axe de contact avec 
le sol SL, s'ouvre dans un sillon lateral exterieur 
correspondant 24 a une distance comprise entre 9 -A et 35 
% d'une moitie de la largeur de contact avec le sol Wmax, 
a partir du sillon principal circonf erentiel central 14 
vers le cote exterieur. Par consequent, i'eau a proximite 
du centre de contact avec le sol peut etre evacuee tres 
ef ficacement . 

Si l f angle des sillons longitudinaux exterieurs 20 
avec la direction circonf erentielle du pneumatique se 
trouve en dehors de la plage de 5° a 50°, 1 1 eau a 
proximite du centre de contact avec le sol ne peut pas 
etre evacuee tres ef ficacement . De maniere similaire, si 
les trois premieres admissions du sillon longitudinal 
exterieur 20 ne s'ouvrent pas dans le sillon lateral 
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exterieur 24 a une distance comprise entre 9 ?. et 35 V de 
la moitie de la largeur de contact avec le sol a partir 
du sillon principal circonferentiel central 14 au niveau 
de l'axe de contact avec le sol SL vers le cote exterieur 
dans la direction axiale du pneumatique, l'eau a 
proximite du centre de contact avec le sol ne peut pas 
erre evacuee tres ef f icacement . 

(3) Au niveau des admissions 20A des sillons 
longitudinaux exterieurs 20 dans les sillons lateraux 
exterieurs 24, la largeur de sillon W4, au moins des 
admissions 20A jusqu'a la troisieme admission en coraptant 
a partir de la bande centrale de contact avec le sol SL 
vers le bord de contact avec le sol 27L, est comprise 
entre 50 % et 120 % de la largeur de sillon W3 des 
15 ouvertures de sillon principal circonf erentiel central 
24A des sillons lateraux exterieurs 24 dans le sillon 
principal circonf erentiel central 14. Par consequent, 
l'eau ne peut pas etre evacuee du sillon principal 
circonferentiel centrale 14 vers le cote exterieur dans 
20 la direction axiale du pneumatique tres eff icacement . 

Si la largeur de sillon W4 des admissions 20A 
specifiees ci-dessus est inferieure a 50 % de la largeur 
de sillon W3, l'eau ne peut pas etre evacuee du sillon 
principal circonferentiel central 14 vers le cote 
25 exterieur dans la direction axiale du pneumatique tres 
ef f icacement . 

D' autre part, si la largeur de sillon W4 des 
admissions 20A specifiees ci-dessus est superieure a 120 
% de la largeur de sillon W3, la zone de sculpture sera 
reduite 'et la resistance a i'usure et la stabilite du 
controle seront reduites. 
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(4) Le rapport negatif dans la zone interieure 12R 
de la bande de roulement 12 se trouve dans la plage de 34 
% a 39 % et le rapport negatif dans la zone exterieure 
12L de la bande de roulement 12 se trouve dans la plage 
de 35 % a 37 %• . Par consequent, la resistance a 1 ' usure 
et la stabilite du controle sont assurees. 

Si les rapports negatifs etaient superieurs aux 
rapports decrits ci-dessus, la resistance a 1 'usure et la 
stabilite du controle seraient reduites. D'autre part, si 
les rapports negatifs etaient inferieurs aux rapports 
decrits ci-dessus, la capacite d'evacuer l'eau, c'est-a- 
dire les performances par temps pluvieux, serait reduite. 

Par consequent, afin d'obtenir d ' excel lentes 
performances par temps pluvieux et, en meme temps, une 
excellente resistance a 1 ' usure et une bonne stabilite du 
contrdle, les rapports negatifs doivent etre fixes dans 
les plages decrites ci-dessus. 

(5) Si i'espacement P2 des sillons lateraux 
exterieurs 24 dans la direction circonf erent ie 1 le du 
pneumatique est infer ieur a 45 mm, la zone de sculpture 
de la zone exterieure 12L sera reduite et la resistance a 
1' usure et la stabilite du controle seront reduites. 
D'autre part, si l'espacement P2 des sillons lateraux 
exterieurs 24 dans la direction circonf 6rentielle du 

25 pneumatique est superieur a 50 mm, la capacite d'evacuer 
l'eau sera reduite et les performances par temps pluvieux 

seront reduites. 

(6) Si la largeur de sillon W3 des sillons lateraux 
exterieurs 24 est inferieure a 6 mm, la capacite 
d'evacuer l'eau sera reduite et les performances par 
temps pluvieux seront reduites. D'autre part, si la 
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largeur de sillon W3 des sillons lateraux exterieurs 24 
est superieure a 10 mm, la zone de sculpture de la zone 
exterieure 12L sera reduite et la resistance a 1'usure et 
la stabilite du controle seront reduites. 

(7) Dans la zone interieure 12R, les sillons 
lateraux interieurs 22 sont prevus de sorte qu'une bande 
centrale de contact avec le sol SL de cheque sillon 
lateral interieur 22 s'ouvre dans le sillon principal 
circonferentiel central 14, qu'une autre extremite du 
sillon lateral interieur 22 s'etende a proximite du bord 
de bande de roulement de cote interieur et que 1' angle a 
du sillon lateral interieur 22 avec la direction 
circonferentielle du pneumatique augmente graduel lement 
du sillon principal circonferentiel central 14 vers le 
bord de bande de roulement de ccte interieur. Par 
consequent, l'eau a proximite du centre de contact avec 
le sol peut etre evacuee tres ef f i'caceraent . 

Si 1' angle des sillons lateraux interieurs 22 avec 
la direction circonferentielle du pneumatique se trouve a 
1' interieur de la plage de 55° a 90°, l'eau a proximite 
du centre de contact avec le sol ne peut pas etre evacuee 
tres efficacement. 

(8) Si 1 ' espacement PI des sillons lateraux 
interieurs 22 dans la direction circonferentielle du 
pneumatique est inferieur a 4 5 mm, la zone de sculpture 
de la zone interieure 12R sera reduite et la resistance a 
1'usure et la stabilite du controle seront reduites. 
D'autre part, si 1 ' espacement PI des sillons lateraux 
interieurs 22 dans la direction circonferentielle du 
pneumatique est superieur a 50 mm, la capacite d'evacuer 
l'eau sera reduite et les performances par temps pluvieux 
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seront reduites. 

(9a) Si la largeur de sillon Wl des sillons lateraux 
interieurs 22 est inferieure a 6 mm, la capacite 
d'evacuer l'eau sera reduite et les performances par 
temps pluvieux seront reduites. D' autre part, si la 
largeur de sillon Wl des sillons lateraux interieurs 22 
est superieure a 10 mm, la zone de sculpture de la zone 
interieure 12R sera reduite et la resistance a i'usure et 
la stability du controle seront reduites. 

(9b) Lorsque le vehicule se deplace dans un virage, 
des pneumatiques avec un angle de carrossage negatif 
applique a ceux-ci etant montes sur le vehicule, une 
charge au niveau d'une zone de cote interieur de chaque 
bande de roulement est augmentee . De la, les formes des 
15 parties de sculpture disposees au niveau de la zone de 
cote interieur de la bande de roulement peuvent etre 
deformees, resultant en des changements de leurs zones de 
bande de roulement. Ainsi, une usure irreguliere peut 
apparaltre au niveau des surfaces de ces parties de 
sculpture situees au niveau de la zone de cote interieur 
du fait des forces laterales qui agissent dans le virage. 
Par consequent, il est possible qu'on n'obtienne pas 
1' adherence souhaitee et que la stabilite du controle 
soit reduite. 

Dans le pneumatique 10 du present mode de 
realisation, la zone interieure 12R est divisee en trois 
parties de sculpture sensiblement de meme largeur dans la 
direction axiale du pneumatique par le premier sillon 
circonferentiel interieur 16 et par le second sillon 
circonferentiel interieur 18. De plus, la direction 
circonferentielle du pneumatique est divisee en segments 
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egaux par la pluralite de sillons lateraux interieurs 22 
espaces de maniere egale . Done, les formes et les zones 
des parties de sculpture 26 sont sensiblement identiques. 
De plus, 1 'angle a de chaque sillon lateral interieur 22 
avec la direction circonf erentiel le du pneumatique est 
compris entre 55° et 90° et 1' angle «xl) de la partie 
d'angle aigu du cote avant (cote de direction de rotation 
du pneuitiatique) de chacune des parties de sculpture 26 
qui sont les plus proches de 1 ' axe de contact avec le sol 
SL est de 57°. Ainsi, les causes d'une usure irreguliere 
des surfaces des parties de sculpture dans la zone 
interieure 12R du fait des forces laterales dans le 
virage sont supprimees. Par consequent, une grande 
stabilite du controle peut etre continument maintenue. 

Pour les raisons enumerees de (1) a (9), le 
pneumatique 10 du present mode de realisation peut 
fournir d' excellentes performances par temps pluvieux et 
egalement- une bonne resistance a 1' usure et une bonne 
stabilite du controle, particulierement lorsqu'il est 
utilise sur les roues avant du vehicule. Ces 
caracteristiques sont maximales lorsque l'alignement des 
roues est regie de sorte que 1' angle de convergence soit 
dans la plage de 0° a 0,7° et que 1' angle de carrossage 
soit dans la plage negative de 0° a 5°. 

Dans le mode de realisation decrit ci-dessus, les 
groupes de parties de sculpture 28 alignes lateralement 
entre deux sillons lateraux obliques de cote exterieur 24 
contigus sont formes dans la zone exterieure 12L de la 
bande de roulement 12. Deux types de rangees de parties 
de sculpture laterales, presentant differentes 
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configurations, sont disposees al ternati vement dans la 
direction circonf erentielle du pneuraatique. Au lieu de 
cela, cependant, trois types de rangees de parties de 
sculpture laterales presentant differentes configurations 
5 pourraient etre disposees de maniere repetee dans la 
direction circonf erentielle du pneumatique . 

figalement, dans le mode de realisation decrit ci- 
dessus, le sillon principal circonferentiel central 14 
est prevu au niveau de 1 ' axe de contact avec le sol SL. 
10 Au lieu de cela, cependant, le sillon principal 
circonferentiel central 14 pourrait etre legerement 
decale de 1 ' axe de contact avec le sol SL. Dans ce cas, 
le decalage de la ligne centrale de sillon du sillon 
principal circonferentiel central 14 de 1 ' axe de contact 
15 avec le sol dans la direction axiale du pneumatique 
serait, de preference, inferieur a 40 nun, plus 
preferablement, inferieur a 35 mm et, encore plus 
preferablement, inferieur a 30 mm. 

Egalement, la taille de pneumatique du pneumatique 
20 10 dans le mode de realisation decrit ci-dessus etait 
245/55R13. La presente invention est, bien entendu, 
egalement applicable a d'autres tallies de pneumatique. 
Cependant, les effets de la presente invention sont 
maxiraaux pour les pneumatiques larges et la presente 
25 invention est particulierement appliquee, de preference, 
aux pneumatiques dont la bande de rouleraent 12 presente 
une largeur d' au moins 225 mm (et plus preferablement 
d' au moins 245 ram) . 

De plus, le pneumatique 10 du mode de realisation 
decrit ci-dessus est destine a une roue avant, mais peut 
etre egalement utilise sur une roue arriere. 
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Afin de confirmer les effets de la presente 
invention, un exemple comparatif, qui correspond a un 
pneumatique classique, et un exemple, qui correspond a un 
pneumatique utilisant la presente invention, ont ete 
5 prepares et * months sur les roues avant d'un vehicule 
reel. L 7 aquaplanage , le meilleur temps et le temps mo yen 
parmi dix temps ont ete mesures pour chaque pneumatique. 
Apres avoir parcouru une distance predeterminee, les 
caracteristiques d'usure irreguliere (pointe-talon) et 

10 i' adherence par temps pluvieux ont ete examinees. Au 
niveau des roues arriere du vehicule, des pneumatiques de 
roues arrives, dedies (et nor. les pneumatiques testes) 
ont ete montes . 

Le pneumatique de 1 ? exemple etait le pneumatique 10 

15 (pour les roues avant) du mode de realisation. 

Le pneumatique classique etait un pneumatique 110 
avec une bande de roulement 112 presentant la 
configuration montree sur la figure 2. 

Le pneumatique classique 110 est decrit ci-dessous. 

20 Comme montre sur la figure 2,. des sillons principaux 

circonf erentiels 114 s'etendant dans la direction 
circonf erentielle du pneumatique sont formes des deux 
cotes d'un plan equatorial de pneumatique CL dans la 
bande de roulement 112 du pneumatique classique 110. 

25 La largeur de contact avec le sol est Wmax. (Sur la 

figure 2, la forme de la zone de contact avec le sol est 
montree par un trait en pointilles) . 

Le pneumatique 110 est utilise sur la roue avant 
droite d'un vfehicule. Lorsque le vehicule avance, le 

30 pneumatique 110 tourne dans la direction de la fleche B. 
La fleche L est dirigee vers le cote exterieur du 
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vehicule et la fleche R est dirigee vers le cote 
interieur du vehicule. 

Dans la bande de roulement 112, une pluralite de 
sillons lateraux (obliques) 116 (qui seront appeles 
5 "sillons lateraux 116" ci-apres) , une pluralite de 
sillons longitudinaux obliques de cote interieur 118 (qui 
seront appeles "sillons longitudinaux interieurs" ci- 
apres) et une pluralite de sillons longitudinaux obliques 
de cote exterieur (qui seront appeles "sillons 

10 longitudinaux exterieurs" ci-apres) 120 sont prevus. Les 
sillons lateraux 116 s'etendent depuis le cote exterieur 
du pneumatique vers le cote interieur du pneumatique, 
obliquement, de sorte que les parties de cote exterieur 
de pneumatique de celui-ci soient positionnees davantage 

15 dans la direction de rotation du pneumatique que les 
parties de cote interieur de pneumatique de celui-ci. Les 
sillons longitudinaux interieurs 118 sont prevus au 
niveau d 1 une zone interieure 112R qui est une zone du 
cote interieur du plan equatorial de pneumatique CL- Un 

20 cote de plan equatorial de pneumatique CL des sillons 
longitudinaux interieurs 118 est oblique dans la 
direction de rotation du pneumatique (la direction de la 
fieche B) . Une extremite de chaque sillon longitudinal 
interieur 118 s'ouvre dans l'un des sillons principaux 

25 circonf erentiels 114 et une autre extremite du sillon 
longitudinal interieur 118 s'ouvre dans l'un des sillons 
lateraux 116 a proximite d'une extremite de bande de 
roulement de cote interieur de celui-ci. L T angle du 
sillon longitudinal interieur 118 avec la direction 

30 circonf erentielle du pneumatique est relativement petit. 
Les sillons longitudinaux exterieurs 120 sont prevus au 
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niveau d'une zone exterieure 112L qui est une zone du 
cote exterieur du plan equatorial de pneumatique CL. Un 
cote de plan equatorial de pneumatique CL des sillons 
longitudinaux exterieurs 120 est oblique dans la 
5 direction de rotation du pneumatique (direction de la 
fleche B) . Une extremite de chaque sillon longitudinal 
exterieur 120 s T ouvre dans l'un des sillons principaux 
circonferentiels 114 et une autre extremite du sillon 
longitudinal exterieur 120 s T ouvre au niveau d'une 

10 extremite de bande de roulement de cote exterieur. 
L 1 angle du sillon longitudinal exterieur 120 avec la 
direction circonf erentielle du pneumatique est 
relativement petit. Les sillons lateraux 116, les sillons 
longitudinaux interieurs 118 et les sillons longitudinaux 

15 exterieurs 120 foment une pluralite de parties de 
sculpture 122. 

Une largeur.de sillon W5 des sillons lateraux 116 
augmente (de 4 mm a 8 mm) depuis le cote exterieur vers 
le cote interieur. Un angle 5 des sillons lateraux 116 

20 avec la direction circonf erentiel le du pneumatique 
augmente grad&e Lament (de 75° a 85°) depuis le cote 
exterieur vers le cote interieur. Un espacement P4 des 
sillons lateraux 116 dans la direction circonf erentielle 
du pneumatique est de 45 mm. 

25 Une largeur de sillon W6 des sillons longitudinaux 

interieurs 118 augmente par pas (de 4 mm a 5 mm) depuis 
le cote exterieur vers le cote interieur. Un angle s des 
sillons longitudinaux. interieurs 118 avec la direction 
circonf erentielle du pneumatique augmente graduel 1 ement 

30 (de 20° a 25°) depuis le cote exterieur vers le cote 
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interieur. Un espacement P5 des sillons longi tudinaux 
interieurs 118 dans la direction circonferentielle du 
pneumatique est de 90 mm. 

Une largeur de sillon W7 des sillons longi tudinaux 
5 exterieurs 120 augmente par pas (de 5, 5 mm a 5, 8 mm) 
depuis le cote interieur vers le cote exterieur. Un angle 
£ des sillons longitudinaux exterieurs 120 avec la 
direction circonf erentiel le du pneumatique augmente 
graduellement (de 18° a 27°) depuis le cote interieur 

10 vers le cote exterieur. Un espacement P6 des sillons 
longitudinaux exterieurs 120 dans la direction 
circonferentielle du pneumatique est de 90 mm. 

Une largeur de sillon W8 des sillons de direction 
circonferentielle 114 est de 10 mm. Un espacement P7 des 

15 sillons de direction circonferentielle 114 est de 36 mm. 

Les sillons principaux circonf erentieis 114, les 
sillons lateraux 116, les sillons longitudinaux 
interieurs 118 et les sillons longitudinaux exterieurs 
120 ont tous des profondeurs de sillons de 6 mm. Un 

20 rapport negatif de la zone exterieure 112L est de 31,4 * 
et un rapport negatif de la zone interieure 112R est de 
31,6 % . 

La configuration montree sur la figure 2 est 
destinee a une roue avant droite. Des configurations et 
25 une nomenclature pour la roue avant gauche sont realisees 
de maniere opposee a celle montree sur la figure 2. 

Les elements a tester sont expliques ci-dessous. 
L' aquaplanage : une vitesse a laquelle 1 1 aquaplanage 
commence a ete mesuree sur un revetement routier humide 
30 avec une hauteur d'eau de 2 mm. Pour evaluation, le 
resultat a ete exprime comme un indice en utilisant le 
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resultat obtenu avec le pneumatique classique comme 
reference fixee a 100. Un indice superieur indique une 
vitesse superieure a laquelle 1 1 aquaplanage commence. 

Le temps ecoule : les temps ecoules pour executer 
5 des tours de circuit sur un revetement routier humide 
avec une hauteur d'eau de 2 mm (un sol d'essai) ont ete 
mesures. Pour evaluation, le resultat a ete exprime comme 
un indice en utilisant le resultat obtenu avec le 
pneumatique classique comme reference fixee a 100. Un 

10 indice inferieur indique un temps ecoule plus court. 

L'usure irreguliere : le degre d'usure pointe-talon 
a ete mesure apres avoir execute des tours de circuit sur 
un revetement routier humide avec une hauteur d'eau de 2 
mm (le parcours de test) . Pour evaluation, le resultat a 

15 ete exprime comme un indice en utilisant le resultat 
obtenu avec le pneumatique classique comme reference 
fixee a 100. Un indice inferieur indique une usure moins 
irreguliere. 

L' adherence par temps pluvieux : apres avoir 
20 effectue des tours de circuit sur un revetement routier 
humide avec une hauteyr d'.eau de 2 mm (le parcours de 
test), le conducteur de' test- a donner son avis sur 
1' adherence. Pour evaluation, le resultat a ete exprime 
comme un indice en utilisant le resultat obtenu avec le 
25 pneumatique classique comme reference fix§e a 100. Un 
indice superieur indique une meilleure adherence. 
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Tableau 1 





Exemple comparatif 


Exemple 


Aquaplanage 


100 


120 


Temps ecoule (meilleur) 


100 


97 


Temps ecoule (moyen) 


100 


85 


Usure irreguliere 


100 


95 


Adherence par temps 
pluvieux 


100 


110 



Comme on peut le voir a partir des resultats des 
tests, le pneumatique de 1' exemple mettant en oeuvre la 
presente invention a ete meilleur que le pneumatique 
classique a tous egards. 

Comme decrit ci-dessus, le pneumatique de la 
presente invention presentant la structure mentionnee ci- 
dessus a d'excellents effets en ce que la resistance a 
1' usure du pneumatique peut etre amelioree et la capacite 
d'evacuer l'eau par temps pluvieux et la stabilite du 
controle peuvent etre ameliorees sans deteriorer les 
autres proprietes du pneumatique. 
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RE YEN D I CAT I ONS 

1. Pneumatique destine a etre monte sur une roue et 
a supporter un vehicule sur une surface, le pneumatique 
(10) comprenant une bande de roulement (12) comportant 
des bords opposes et une partie de surface de contact 
5 lorsque le pneumatique (10) supporte un vehicule, 
caracterise en ce que la bande de roulement (12) comprend 

(a) un sillon principal circonf erent iel central (14) 
s'etendant de maniere circonf erent ielle autour du 

10 pneumatique (10) et divisant la partie de surface de 
contact sensiblement en deux parties egales ; 

(b) une zone de cote interieur (12R) s'etendant 
depuis le sillon principal circonf erent iel central (14). 
vers le bord de bande de roulement de cote interieur 

15 lorsque le pneumatique (10) supporte un vehicule, la 
bande de. roulement (12) ayant un rapport negatif compris 
entre 34 % et 39 % de la zone de cote interieur (12iR) ; 
et . 

(c) une zone de cote exterieur (12L) s'etendant 
20 depuis le sillon principal circonf erent iel central (14) 

vers le bord de bande de roulement de cote exterieur 
lorsque le pneumatique (10) supporte un vehicule, la 
bande de roulement (12) ayant dans la zone de cote 
exterieur (12L) : 
25 (i) un rapport negatif compris entre 35 % et 37 % ; 

(ii) une pluralite de sillons principaux'' iaterauX, 
; s .chaque sillon principal lateral comportant une extremity 
{ ; ' de debut s'ouvrant dans le sillon principal 
•circonferentiel central (14) et s'ecartant obliquemerit dii 
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sillon principal circonf erentiel central (14), selon un 
premier angle avec la direction circonf erentiel le du 
pneumatique (10), vers une extremite opposee s'ouvrant au 
niveau du bord de bande de roulement de c6te exterieur, 
le premier angle etant compris entre 55° et 90° et 
augmentant dans la direction de chaque sillon principal 
lateral vers le bord de bande de roulement de zone de 
cote exterieur, les sillons principaux lateraux contigus 
etant espaces de 45 a 50 mm les uns des autres dans la 
direction circonf erentielle du pneumatique (10), et 
chaque sillon principal lateral presentant une largeur 
comprise entre 6 et 10 mm, son extremite de debut etant 
situee davantage dans la direction de rotation du 
pneumatique (10) par rapport a 1- extremite opposee 
15 lorsque le pneumatique (10) roule vers l'avant tel 
qu'utilise sur un vehicule ; 

(iii) une pluralite de sillons principaux 
longitudinaux obliques, chaque sillon longitudinal 
oblique comport ant une extremite de debut s'ouvrant dans 
20 un sillon principal lateral et s'etendant, selon un 
second angle avec la direction circonf erentielle du 
pneumatique (10), au moins vers une extremite de 
terminaison a proximite du bord de bande de roulement 
exterieur, 1' extremite de debut etant situee davantage 
25 dans la direction de rotation du pneumatique (10) par 
rapport a 1* extremite de terminaison du sillon 
longitudinal oblique lorsque le pneumatique (10) roule 
vers l'avant tel qu' utilise sur un vehicule, le second 
angle etant compris entre 5° et 50° et augmentant dans la 
direction de chaque sillon longitudinal oblique vers le 
bord de bande -de roulement de cote exterieur, chaque 
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sillon longitudinal oblique coupant une pluralite de 
sillons principaux lateraux, avec au moins trois 
intersections, lesdites au moins trois intersections les 
plus proches ou a 1'extremite de debut du sillon 
longitudinal oblique etant situees entre 9 1 et 35 % 
d'une largeur de la partie de surface de contact a partir 
du sillon principal circonf erentiel central (14), dans la 
direction exterieure, chaque sillon principal 

longitudinal oblique presentant au niveau de chacune 
desdites au moins trois intersections, une largeur 
comprise entre 50 % et 120 I de la largeur de 1'extremite 
de debut du sillon principal lateral qui s'ouvre dans le 
sillon principal circonf erentiel central (14) ; et 

,(iv) une pluralite de parties de sculpture U6) 
separees. 'les ones des autres par les sillons 

nh ,:„ lps et les sillons principaux 
longitudmaux obliques eu 

lateraux. . 

2 . Pneumatique selon la revendication 1, caracterise 
en -ce que le, pneumatique (10). est adapt* a une roue avant 
d'iin viShicule. 

: ■ 3. Pneumatique selon la revendication 1, caracterise 
: en. ;ce; que les parametres d' alignement des roues sont tels 

qu'un angle de pincement soit compris entre 0° et 0, 7° et 
•qu'un angle de carrossage soit 'dans une plage negative de 

0° a 5°," . . . 

4 Pneumatique selon la revendication 1, caracterise 

en ceque la moitie de la partie de surface de contact 

dans -la- '. zone de cote exterieur (12L) comport e trois 

' regions^'les trois regions etant disposees cote a core 
dans le sens transversal du. pneumatique (10), chaque 

. region etant- a peu pres egale a' 1/3 de la largeur de la 
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moitie de la partie de surface de contact dans la zone de 
cote exterieur (12L), le premier angle etant compris 
entre 55° et 65° que dans la region la plus proche du 
sillon principal circonf erent iel central (14), entre 70° 
5 et 80° dans la region contigue a la premiere region et 
entre 80° et 90° dans la region la plus proche du bord de 
bande de rouleinent exterieur. 

5. Pneumatique destine a etre monte sur une roue et 
a supporter un vehicule sur une surface, ie pneumatique 
10 (10) comprenant une bande de roulement (12) comportant 
des bords opposes et une partie de surface de contact 
iorsque le pneumatique (10) supporte un vehicule, la 
bande de roulement (12) etant caracterisee en ce qu'elle 
comprend : 

15 (a) un sillon principal circonf erent iel central (14) 

s'etendant de maniere circonf erentieile autour du 
pneumatique (10) et divisant la partie de surface de 
contact sensiblement en deux parties egales ; 

(b) une zone de cote exterieur (12L) s'ecendant 
20 depuis le sillon principal circonf erent iel central (14) 

vers le bord de bande . . de roulement de cote exterieur 
Iorsque le pneumatique , -MO), supporte un vehicule, la 
bande de roulement (12) ayant dans la zone de cote 
exterieur (12L) un rapport negatif compris entre 35 I et 
25 37 % ; et 

(c) une zone de cote interieur (12R) s'erendant 
depuis le sillon principal circonf erent iel central (14) 
vers le bord de bande de roulement de cote interieur 
Iorsque le pneumatique . (10) supporte un vehicule, la 

30 bande de roulement (12) ayant dans la zone: de cote 
interieur (12R) : 
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(i) un rapport negatif compris entre 34 ?, et 39 V.- ; 

(ii) au moins un sillon principal circonf erent iel de 
cote interieur s'etendant de maniere circonf erentiel le 
autour du pneumatique (10) entre le sillon principal 

5 circonferentiel central (14) et le bord de bande de 
roulement de zone de cote interieur ; 

(iii) une pluralite de sillons principaux lateraux, 
chaque sillon principal lateral comportant une extremite 
de debut s'ouvrant dans le sillon principal 

10 circonferentiel central (14) et s'ecartant du sillon 
principal circonferentiel central (14), selon un premier 
angle avec la direction circonf erentielle du pneumatique 
(10), vers une extremite opposee s'ouvrant au niveau du 
bord de bande de roulement de zone de cote interieur, le 

15 premier angle augmentant dans une plage comprise entre 
55° et 90° dans la direction de chaque sillon principal 
lateral vers le. bord de bande ,de roulement de zone de 
cote interieur, les sillons principaux lateraux contigus 
etant espaces de 45 mm a 50 mm les'uns" des autres dans la 

20 direction circonf erentielle du pneumatique (10) et chaque 
sillon principal lateral pf^sjentarit une largeur comprise 
entre 6 mm et 10 mm, , son extremitre :.de debut etant situee 
davantage dans la direction de : rbtation du pneumatique 
(10) par rapport . a l r extremite opposee lorsque le 

25 pneumatique (10) roule vers l'avant tel qu'utilise sur un 
vehicule ; et 

(iv) une pluralite de> parties de sculpture (26) 
separees les unes des autres^ pair lies . sillons principaux 
lateraux et par ' les : ? sillons : principaux circonf erenciels , 

30 chaque partie de sculpture comportant une pluralite de 
sommets, un sommet etant' ^positiorine ,davantage dans la 
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direction de rotation du pneumatique (10) lorsque le 
pneumatique (10) roule vers 1' avant tel qu-util3.se sur un 
vehicule par rapport aux autres sommets de la partie de 
sculpture, chaque partie de sculpture contigue au sillon 
principal circonf erentiel central (14) presentant une 
largeur mesuree dans le sens transversal du pneumatique 
(10), de 20 % a 30 % d' une largeur de la moitie de la 
part'ie de surface de contact dans la zone de cote 
interieur (12R) et comportant un sommet ayant un angle 
aigu compris entre 55° et 70 . 

6. Pneumatique selon la revendication 5, caracterise 
en ce que le pneumatique (10) est adapte a une roue avant 

d'un vehicule. 

7. Pneumatique selon la revendication 5, caracterise 
en ce que les parametres d'alignement des roues sont tels 
qu'un angle de pincement soit compris entre 0° et 0,7° et 
qu'un angle de carrossage soit dans une plage negative de 
0° a 5° . 

8. Pneumatique selon la revendication 5, caracterise 
en ce que la moitie de la partie de surface de contact 
dans la zone de cote interieur (12R) comporte deux 
regions, la premiere region etant contigue au sillon 
principal circonf erentiel central (14) et s'etendant 
sensiblement orthogonalement loin de celle-ci sur a peu 
pres 2/3 de la largeur de la moitie de la partie de 
surface de contact dans la zone de cote interieur (12R), 
le premier angle etant compris entre 55° et 70° dans la 
premiere region, la seconde region etant contigue a la 
premiere region et s'etendant sensiblement 
orthogonalement loin de celle-ci sur une distance 
d' environ 1/3 de la largeur de la moitie de la partie de 
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surface de contact dans la zone de cote interieur (12R), 
le premier angle etant cornpris entre 70° et 90° dans la 
seconde region. 

9. Pneumatique destine a etre irionte sur une roue et 
5 a supporter un vehicule sur une surface, le pneumatique 
(10) comprenant une bande de roulement (12) comportant 
des bords opposes et une partie de surface de contact 
lorsque le pneumatique (10) supporte un vehicule, la 
bande de roulement (12) etant caracterisee en ce.qu'elle 

1 0 comprend : 

(a) un sillon principal circonf erentiel central (14) 
s'etendant de maniere circonf erentielle autour du 
pneumatique (10) et divisant la partie de surface de 
contact sensiblement en deux parties egales ; 

15 (b) une zone de cote exterieur (12L) s'etendant 

depuis le sillon principal circonf erentiel central (14) 
vers le bord de bande de . roulement de cote interieur 
lorsque le pneumatique (10) supporte un vehicule, la 
bande de roulement (12) ayant dans la zone de cote 

20 interieur (12R) : 

(i) un rapport negatif cornpris entre 34 % et 39 ^ ; 

(ii) au moins un autre sillon principal 
circonf erentiel s T etendant de maniere circonf erentielle 
autour du pneumatique (10) entre le sillon principal 

25 circonf erentiel central (14) et le bord de bande de 
roulement de zone laterale interieure ; 

(iii) une pluralite de sillons principaux lateraux, 
chaque sillon principal lateral comportant une extremite 
de debut s'ouvrant dans le sillon principal 

30 circonf erentiel central (14) et s'ecartant obliquement du 
sillon principal circonf erentiel central (14), selon un 
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premier angle avec la direction circonf erent ielle du 
pneumatique (10), vers une extremite opposee s'ouvrant au 
niveau du bord de bande de roulement de zone de cote 
interieur, le premier angle augmentant dans une plage 
5 comprise entre 55° et 90° dans la direction de chaque 
sillon principal lateral vers le bord de bande de 
roulement de zone de cote interieur ; et 

(iv) une pluralite de parties de sculpture (26) 
separees les unes des autres par les sillons principaux 
10 lateraux et par les sillons principaux circonf erenciels ; 
et 

(c) une zone de cote exterieur (12L) s'etendant 
depuis le sillon principal circonf erentiel central (14) 
en s'ecartant du vehicule lorsque le pneumatique (10) 
15 supporte un vehicule, la bande de roulement (12) ayant 
dans la zone de cote exterieur (12L) : 

(i) un rapport negatif compris entre 35 % et 37 -s ; 

(ii) une pluralite de sillons principaux lateraux, 
chaque sillon principal lateral comportant une extremite 

20 de debut s'ouvrant dans le sillon principal 
circonf erentiel central (14) et s'ecartant obliquement du 
sillon principal circonf erent iel central (14), selon un 
second angle avec la direction circonf erent ielle du 
pneumatique (10), vers une extremite opposee s'ouvrant au 

25 niveau du bord de bande de roulement de zone de core 
exterieur, le second angle augmentant dans une plage 
comprise entre 55° et 90° dans la direction de chaque 
sillon principal lateral vers le bord de bande de 
roulement de zone -de. cote exterieur, chaque sillon 

30 principal lateral ayant son extremite de debut 
positionnee davantage dans la direction de rotation du 
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pneumatique (10) par rapport a 1 1 extremi te opposee 
lorsque le pneumatique (10) roule vers 1'avant tel 
qu'utilise sur un vehicule ; 

(iii) une pluralite de sillons longi tudinaux 
obliques, chaque sillon longitudinal oblique comport ant 
une extremite de debut s'ouvrant dans un sillon principal 
lateral et s'etendant, selon un troisieme angle avec la 
direction circonf erentielle du pneumatique (10), au moins 
vers une extremite de terminaison a proximite du bord de 
bande de roulement exterieur, 1 1 extreirii te de debut etant 
situee davantage dans la direction de rotation du 
pneumatique (10) par rapport a i f extremite de terminaison 
du sillon longitudinal oblique lorsque le pneumatique 
(10) roule vers 1'avant tel qu'utilise sur un vehicule, 
le troisieme angle etant compris entre 5° et 50° et 
augmentant dans la direction de chaque sillon 
longitudinal oblique vers le bord de bande de roulement 
de zone exterieure, chaque sillon longitudinal oblique 
coupant une pluralite de sillons principaux lateraux, 
avec au moins trois intersections, lesdites au moins 
trois intersections les plus proches ou au niveau de 
I 1 extremite de debut du sillon longitudinal oblique etant 
situees a une distance comprise entre 9 % . et 35 % d'une 
largeur d'une partie de surface de contact a partir du 
sillon principal circonf erentiel central (14), dans la 
direction exterieure, chaque sillon principal 

longitudinal oblique ayant au niveau de chacune desdites 
au moins trois intersections une largeur comprise entre 
50 % et 120 % de la largeur de l 1 extremite de debut du 
sillon principal lateral qui s'ouvre dans le sillon 
principal circonf erentiel central (14) ; et 
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(iv) une pluralite de parties de sculpture (26) 
separees les unes des autres par les sillons 
longitudinaux obliques et les sillons principaux 
lateraux. 

5 10. Pneumatique selon i a revendication 9, 

caracterise en ce que les sillons principaux lateraux 
sent formes de sorte que leurs espacements dans la 
direction circonf erentiel le du pneumatique (10) soient 
compris entre 45 mm et 50 mm et que leurs largeurs de 
0 sillons soient comprises entre 6 mm et 10 mm. 

11. Pneumatique selon l a revendication 9, 
caracterise en ce que chaque partie de sculpture comporte 
une pluralite de sommets, un sommet etant positionne 
_ davantage dans la direction de rotation du pneumatique 
(10) lorsque le pneumatique (10) roule vers l'avant tel 
qu'utilise sur un vehicule, par rapport aux autr.s 
sommets de la partie de sculpture, chaque partie de 
sculpture contigue au silion principal circonf erentiel 
central (14) presentant une largeur mesuree dans le sens 
transversal du pneumatique (10) de 20 % a 30 ?. de la 
largeur de la moitie de la partie de surface de contact 
dans la zone de cote interieur (12R) et comport ant un 
sommet ayant un angle aigu compris entre 55° et 70° 

12. Pneumatique selon la revendication 9, 
caracterise en ce que le pneumatique (10) est adapt* a 
une roue avant d' un vehicule. 

13. Pneumaticjue selon l a revendication 9 
caracterise en ce que les parametres d'alignement des 
roues sent tels qu ■ un angle de pincement 

entre 0 et 0,7= et qu ■ un angle de carrossage soit dans 
une plage negative de 0° a 5°. 
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14. Pneumatique selon la revendicat ion 9, 
caracterise en ce que la moitie de la partie de surface 
de contact dans la zone de cote interieur (12R) comporte 
trois regions, les trois regions etant cote a cote dans 

5 le sens transversal du pneumatique (10) , chaque region 
etant a peu pres egale a 1/3 de la largeur de la nioitie 
de la partie de surface de contact dans la zone de cote 
exterieur (12L), le second angle etant compris entre 55° 
et 65° dans la region la plus proche du sillon principal 
10 circonf erentiel central (14), entre 70° et 80° dans la 
region contigue a la premiere region et entre 80° et 90° 
dans la region la plus proche du bord de bande de 
roulement exterieur . 

15. Pneumatique selon la revendicat ion 9, 
15 caracterise en ce que la moitie de la partie de surface 

de contact dans la zone de cote interieur (12R) comporte 
deux regions, la premiere region etant contigue au sillon 
principal circonf erentiel central (14) et s'etendant 
sensiblement orthogonalement loin de celui-ci sur a peu 

20 pres 2/3 de la largeur de la moitie de la partie de 
surface de contact dans la zone de cote interieur (12R), 
le premier angle etant compris entre 55° et 70° dans la 
premiere region, . la seconde region etant contigue a la 
premiere region et s'etendant sensiblement 

25 orthogonalement loin de celle-ci sur une distance a peu 
pres egale a 1/3 de la largeur de la moitie de la partie 
de surface de contact dans la zone de cote interieur 
(12R), le premier angle etant compris entre 70° et 90° 
dans la seconde region. 
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